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КНИЖНАЯ ЛОЦИЯ
Человек на своём месте 
УДК 93/94(075 .4)
В рецензируемой книге автор постарал-ся показать «непривычную сторону» крупнейшего государственного дея-
теля России . Общепризнаны огромные за-
слуги этой исторической личности . Велик 
список литературы, написанной самим Вит-
те и о нём, в том числе пятитомник, посвя-
щённый его вкладу в экономику, подготов-
ленный Российской академией наук . Значи-
тельно меньше освещён вклад Сергея Юлье-
вича в  совершенствование и развитие 
железнодорожного транспорта . Автор моно-
графии ставил задачу восполнить столь оче-
видный пробел .
После неудачной попытки начать научную 
деятельность С . Ю . Витте с красным дипломом 
математика поступил работать на Одесскую 
железную дорогу обыкновенным конторщиком 
при весах .
На такой непрезентабельной должности он 
оказался потому, что в 1870 году по окончании 
университета и неосуществившейся мечты 
остаться на кафедре молодой выпускник хотел 
поехать в Санкт-Петербург, чтобы выдержать 
экзамен на инженера путей сообщения, но 
тогдашний министр граф В . А . Бобринский 
возразил претенденту: дескать, потому он 
и обратился к нему, что он никакой не инженер 
и не заражён корпоративным духом .
В течение сравнительно короткого срока 
Сергей Витте приобрёл необходимый профес-
сиональный опыт, пройдя ступеньки служебной 
лестницы от конторщика, кассира, контролёра, 
ревизора движения, начальника станции до 
начальника конторы движения Одесской же-
лезной дороги .
Через некоторое время адмирал Н . М . Чи-
хачев, глава Русского общества пароходства 
и торговли, в которое входила и Одесская же-
лезная дорога, хотел назначить Сергея Юльеви-
ча управляющим железной дорогой . Но мини-
стерство путей сообщения не утвердило его 
кандидатуру, так как Витте не был инженером 
путей сообщения .
Левин Д. Ю. Витте С. Ю. –  выдающийся 
железнодорожник. –  М.: Инфра-М, 2018. – 
418 с. + электронное приложение.
Монография посвящена в первую 
очередь железнодорожным делам 
и заслугам Сергея Юльевича Витте, 
выдающегося государственного 
деятеля, дипломата, экономиста, 
финансиста, реформатора. Граф Витте 
был министром путей сообщения, 
министром финансов, председателем 
Совета министров Российской империи. 
Он автор первого Устава железных 
дорог, фактический руководитель 
строительства Великого Сибирского 
железнодорожного пути, благодаря 
его усилиям стали возможны успех 
золотовалютной реформы и введение 
винной монополии государства. И он 
же –  инициатор крестьянской реформы, 
творец Манифеста 17 октября 1905 
года, создатель первой российской 
конституции. В многомерной 
деятельности этого человека удачно 
сочетались служение Отечеству и высокий 
профессионализм, несомненный научный 
интеллект и талант организатора.
Ключевые слова: граф Витте, железная 
дорога, экономика, финансы, 
государственная служба, реформы.
English text 
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at p. 263.
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В 1877 году возникла русско-турецкая война, 
по ходу которой С . Ю . Витте проявил незауряд-
ные организаторские способности, обеспечивая 
бесперебойную перевозку военных грузов, за 
что дважды был удостоен «высочайшей благо-
дарности» . В начале войны он фактически 
вступил в управление железной дорогой .
Новоиспечённый начальник проявил и не-
заурядные творческие таланты . В период рус-
ско-турецкой войны при существующей тогда 
телеграфной связи и межстанционном интер-
вале между поездами стал ощущаться острый 
дефицит пропускной способности . Поезд на 
перегон можно было отправлять только после 
получения сообщения о прибытии на станцию 
предыдущего поезда . Межпоездной интервал 
достигал 1,5–2 часов . С . Ю . Витте разрешил 
отправлять составы через каждые 15–20 минут 
ещё до прибытия предыдущего поезда на сосед-
нюю станцию . Он рисковал –  ведь электриче-
ской сигнализации в ту пору на Одесской доро-
ге ещё не было, но все обошлось, не произошло 
ни одной аварии .
Другая проблема –  это перевозка раненых 
с театра военных действий во внутренние губер-
нии . К началу войны Россия имела всего-навсе-
го пять специальных санитарных поездов, 
в каждом можно было разместить только 50 
человек . А потребность действующей армии 
в санитарных поездах была значительно больше, 
раненых привозили по нескольку тысяч в день . 
Витте изобрёл так называемые «приспособлен-
ные» поезда, он распорядился класть в товарные 
вагоны солому, на солому –  раненых и больных 
и таким образом везти их по назначению . По-
добный поезд перевозил до 500 человек .
В 1880 году Сергей Витте получил назначе-
ние на должность начальника службы эксплуа-
тации в администрации Общества Юго-Запад-
ных железных дорог . Приняв бразды правления 
в свои руки, он прежде всего централизовал 
управление дорогами . Главной задачей его было 
максимальное увеличение эксплуатационных 
доходов . Эту задачу руководитель решил –  за 
период с 1881 по 1885 год чистый доход от экс-
плуатации дорог вырос в три с лишним раза .
Метод, который он применил для увеличе-
ния объёмов грузоперевозок –  внедрение на 
дорогах ссудных и комиссионных операций . 
Начальники станций или специальные агенты 
выдавали под зерно ссуды для перевозки по 
железной дороге . При выдаче ссуд у грузовла-
дельцев отбирался дубликат накладной на от-
правленный груз, который и служил её обеспе-
чением .
К прямому назначению железных дорог – 
перевозке грузов –  эти операции имели лишь 
косвенное отношение . Свободных оборотных 
средств (а для выдачи ссуд требовались налич-
ные деньги ходовой валюты) у дорог не было . 
Для этой цели подключили банки коммерче-
ского кредита . В 1888 году Обществом выдано 
подтоварных ссуд на сумму 4 млн 673 тыс . 
рублей . Главную часть дохода приносило не 
комиссионное вознаграждение, а плата за гру-
зовые перевозки .
В конкурентной борьбе за грузы был исполь-
зован ещё один действенный инструмент –  гиб-
кая тарифная политика . Тарифы на донецкий 
уголь, введённые на дорогах Юго-Западного 
общества, вели к росту его потребления в крае . 
Дешёвый английский каменный уголь, достав-
лявшийся в Одессу в качестве балласта на па-
роходах, перевозивших пшеницу, перестал 
продаваться на юге России . Чтобы побудить 
сахарозаводчиков отправлять как можно больше 
продукции по железным дорогам, Витте пони-
зил тарифы на сахарную свёклу . Потери на по-
луфабрикате с лихвой возмещались выручкой 
от перевозок сахара и сахарного песка по более 
высокому тарифу .
Многолетняя эксплуатация железных 
дорог неизбежно привела С . Ю . Витте к из-
учению самого широкого круга теснейшим 
образом взаимосвязанных проблем, в том 
числе таких, как соотношение частной 
и казённой эксплуатации железных дорог, 
взаимовлияние проводимой государством 
таможенной политики и торговли, сбаланси-
рованность темпов развития промышленно-
сти и сельского хозяйства . Многие его сужде-
ния не утратили своего научно-теоретическо-
го и практического значения до сего дня 
и в этом смысле оказались пророческими . 
В частности, он создал теорию тарифов и из-
ложил её в книге «Принципы железнодорож-
ных тарифов по перевозке грузов» . Книга 
привлекла внимание специалистов и имела 
успех . Последнее её переиздание было в 1999 
году .
Витте предложил составить тарифный за-
кон, контроль над тарифами возложить на 
правительство и установить порядок публика-
ции тарифов . Для такого надзора и руководства 
процессом необходимо было иметь своё учре-
ждение . И сам автор идеи организовал и возгла-
вил при министерстве финансов департамент 
железнодорожных дел .
В развитии российской рельсовой сети 
в ХIХ веке особое место занимает Сибирская 
железная дорога, а в её сооружении золотыми 
буквами вписано имя Сергея Юльевича Витте . 
Транссиб до сих пор признаётся самой длинной 
железной дорогой на планете .
В начале 1890-х годов полный идей и энер-
гии Витте начинает стремительное восхождение 
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на вершину бюрократической пирамиды . В фев-
рале 1892 года он назначается управляющим 
МПС, но остаётся на этом посту всего полгода . 
30 августа его делают управляющим министер-
ства финансов, а 1 января 1893 года –  полно-
правным министром финансов .
Яркий, самобытный, амбициозный чело-
век, он прекрасно владел искусством полити-
ческой интриги, виртуозно умел использовать 
законы и традиции бюрократии для достиже-
ния поставленных целей . Именно при нём 
особенно возросло влияние министерства 
финансов на внешнюю политику, железнодо-
рожное строительство, профессиональное 
образование .
Питейная реформа, проведённая Витте, 
дала колоссальный прирост доходов (ежедневно 
в казну поступало более миллиона рублей) . Для 
утверждения государственной винной монопо-
лии он объездил всю Россию .
К числу главных достижений С . Ю . Витте 
в финансовой сфере относится денежная ре-
форма, окончательно упрочившая кредит Рос-
сии и поставившая её в финансовом плане 
в один ряд с другими сильнейшими европей-
скими державами .
Если разложить денежную реформу на со-
ставляющие элементы, то она будет выглядеть 
следующим образом:
1) накопление золотого запаса и введение 
в обращение золотых денег;
2) достижение благоприятного торгового 
и расчётного баланса;
3) фиксация курса бумажной валюты;
4) девальвация на основе существующего 
курса рубля;
5) введение в обращение новых денежных 
знаков;
6) превращение Государственного банка 
в центральное эмиссионное учреждение;
7) чеканка новых монет .
В январе 1904 года совершенно неожиданно 
разразилась война с Японией . В мае 1905-го 
русское общество было потрясено страшным 
разгромом эскадры Рождественского в Цусим-
ском проливе . После этого поражения все по-
няли, что необходимо закончить войну миром, 
это дошло и до Николая II .
Президент Теодор Рузвельт предложил вес-
ти мирные переговоры в США . После отказа 
дипломатов вести переговоры с Японией было 
поручено Витте . Портсмутский мирный дого-
вор, заключённый в напряжённой борьбе на 
выгодных для России условиях, стал ещё одним 
его триумфом . Николай II вынужден был при-
знать заслуги «не дипломата» в Портсмуте, 
пожаловав ему титул графа .
Вернувшись после Портсмута в Петербург, 
новоявленный граф стал свидетелем нарастаю-
щего вала революции, основной причиной чего 
он считал всё ещё нерешённый крестьянский 
вопрос . По сути, события поставили царя перед 
выбором: либо встать на путь политических ре-
форм, либо найти подходящего человека, облечь 
его диктаторскими полномочиями, чтобы силой 
подавить смуту . Николай II поручил Витте под-
готовить манифест с изложением предлагаемых 
реформ . 17 октября 1905 года Николай II подпи-
сал манифест, а 20 октября вышел высочайший 
рескрипт о назначении графа С . Ю . Витте пред-
седателем Совета министров .
Первое время после 17 октября 1905 года 
Николай II прислушивался к мнению предсе-
дателя правительства, но по мере того как «ре-
волюционный» страх начал проходить, государь 
перестал считаться с С . Ю . Витте, начал дейст-
вовать помимо него и даже в секрете от него . 
Тот, в свою очередь, не захотел оставаться по-
луноминальным главой правительства и 16 апре-
ля 1906 года был освобождён от должности 
премьера со всеми положенными почестями . 
После отставки, впрочем, он продолжал быть 
статс-секретарём и членом Государственного 
совета .
С . Ю . Витте не был понят и по достоинст-
ву оценён не только современниками . В со-
ветский период отношение к Витте-реформа-
тору было скорее негативным . Отвергался 
эволюционный путь развития, утверждался 
пафос революции –  «локомотива истории» – 
как единственной возможности исполнить 
вековые чаяния народа, дать ему все блага 
сразу и бесповоротно .
В постсоветский период внимание к его 
личности закономерно возросло, заметно уве-
личился поток публикаций . Написанная моим 
московским коллегой книга о Витте-железно-
дорожнике –  явление того же порядка . Она 
пространно и чётко показывает реальный вклад 
незаурядного и масштабного по всем меркам 
человека, который вовремя оказался на своём 
месте в нужный для страны момент .
Александр БАЛАЛАЕВ,
член-корреспондент РАЕН, доктор 
технических наук, профессор, заведующий 
кафедрой «Технология транспортных 
процессов и логистика» Дальневосточного 
государственного университета путей 
сообщения, Хабаровск, Россия . •
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A PERSON IN THE RIGHT PLACE
Review of the book: Levin, D. Yu. Witte S. Yu. –  an Outstanding Railway Worker. Moscow: Infra-M publ., 
2018, 418 p. + electronic application. 
ABSTRACT
The monograph is devoted primarily to railway works and worthiness of 
Sergey Yulyevich Witte, a prominent statesman, diplomat, economist, financier, 
a reformer. Count Witte was Minister of Railways, Minister of Finance, Chair-
man of the Council of Ministers of the Russian Empire. He is the author of the 
first Charter of railways, the creator of the theory of tariffs, the actual head of 
the construction of the Great Siberian railway, his efforts made possible the 
success of gold and currency reform and the introduction of the state liquor 
monopoly. And he is the initiator of the peasant reform, the creator of the 
Manifesto on October 17, 1905, the creator of the first Russian constitution. 
Multivariate activities of this man’s service to the Fatherland and the high 
level of professionalism successfully combined with unquestionable scien-
tific intellect and talent of the organizer. 
In the book under review, the author tried to show 
the «unusual side» of Russia’s largest statesman. The 
great merits of this historical personality are univer-
sally recognized. The list of literature written by Witte 
himself and about him, including a five-volume book 
on his contribution to the economy, prepared by the 
Russian Academy of Sciences, is great. The contribu-
tion of Sergey Yulievich to improvement and develop-
ment of railway transport is much less covered. The 
author of the monograph set the task to fill such an 
obvious gap.
After an unsuccessful attempt to start scientific 
activity S. Yu. Witte with diploma with honors in math-
ematics went to work at the Odessa Railway as an 
ordinary clerk at scales.
In such an unpresentable position, he turned out 
to be because in 1870, at the end of the university and 
an unfulfilled dream to stay at the department, the 
young graduate wanted to go to St. Petersburg in 
order to pass the exam for the railway engineer, but 
the then minister, Count V. A. Bobrinsky, objected to 
the applicant: they say, because he turned to him, that 
he was not an engineer and not infected with a cor-
porate spirit.
Within a relatively short period, Sergey Witte ac-
quired the necessary professional experience, pass-
ing the steps of the office ladder from the clerk, ca-
shier, controller, traffic controller, station head to the 
head of the traffic office of the Odessa Railway.
After a while Admiral N. M. Chikhachev, head of 
the Russian Society of Shipping and Trade, which 
included the Odessa Railway, wanted to appoint Ser-
gey Yulevicha as the railway manager. But the Minis-
try of Railways did not approve his candidacy, since 
Witte was not a railway engineer.
In 1877, the Russian-Turkish war arose, during 
which S. Yu. Witte demonstrated exceptional organi-
zational skills, ensuring the uninterrupted transporta-
tion of military cargo, for which he was twice awarded 
with «the highest gratitude». At the beginning of the 
war, he actually entered into the management of the 
railway.
The newly-minted chief showed exceptional cre-
ative talents. In the period of the Russian-Turkish war, 
with the existing telegraph communication and the 
inter-station interval between the trains, there was an 
Keywords: Count Witte, railway, economy, finance, public service, reforms.
acute shortage of capacity. The train could only be 
sent to the haul after receiving the message of ar-
rival at the station of the previous train. The inter-train 
interval reached 1,5–2 hours. S. Yu. Witte allowed to 
send trains every 15–20 minutes before the arrival of 
the previous train to the next station. He risked –  be-
cause there was no electric signaling at that time on 
the Odessa railway, but everything turned out, there 
was not a single accident.
Another problem is transportation of the wounded 
from the theater of military operations to the internal 
provinces. By the beginning of the war, Russia had 
only five special sanitary trains, each of which could 
accommodate only 50 people. And the need of the 
army in the sanitary trains was much larger, the 
wounded were brought in several thousand a day. 
Witte invented the so-called «adapted» trains, he 
ordered to put straw in the freight cars, to put the 
wounded and the sick to straw –  and so to carry them 
to their destination. A similar train carried up to 500 
people.
In 1880, Sergey Witte was appointed to the post 
of chief of service in the administration of the Society 
of South-Western Railways. Having taken the reins of 
government into his own hands, he primarily centra-
lized the management of roads. His main task was to 
maximize the operating income. He solved this task – 
for the period from 1881 to 1885, net income from 
road maintenance grew by more than three times.
The method he used to increase the volume of 
cargo transportation was the  introduction of loan and 
commission operations on the roads. Heads of sta-
tions or special agents issued loans for grain trans-
portation by rail. When issuing loans from the cargo 
owners, a duplicate of the waybill for shipment was 
selected, which served as its collateral.
Those operations  had not direct relationship to 
transportation of goods. Railway did not have free 
capital (and for the issuance of loans cash of the cur-
rency in circulation is required). For this purpose, banks 
of commercial credit were connected. In 1888 the So-
ciety issued commodity loans worth 4 673 000 rubles. 
The main part of the income was brought not by the 
commission fee, but by the freight transportation fee.
In competition for cargoes, another effective in-
strument was used –  a flexible tariff policy. Tariffs for 
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Donetsk coal, introduced on the roads of the South-
Western society, led to an increase in its consumption 
in the province. The cheap English coal, delivered to 
Odessa as a ballast on steamships carrying wheat, 
ceased to be sold in southern Russia. To encourage 
sugar producers to send as much as possible pro-
ducts by the railways, Witte lowered the tariffs on 
sugar beet. The losses on the semi-finished product 
were more than compensated by the proceeds from 
transportation of sugar and granulated sugar at a 
higher tariff.
The long-term operation of railways has inevitably 
led S. Witte to study the widest range of closely inter-
related problems, including such as the correlation of 
private and state-owned railways, the mutual influ-
ence of the state’s customs policy and trade, the 
balance of the rates of development of industry and 
agriculture. Many of his judgments have not lost their 
scientific-theoretical and practical significance to this 
day and in this sense proved to be prophetic. In par-
ticular, he created the theory of tariffs and outlined it 
in the book «Principles of railway tariffs for transporta-
tion of goods». The book attracted the attention of 
specialists and was a success. The last reprint was in 
1999.
Witte proposed to draft a tariff law, to control the 
tariffs by the government and to establish the proce-
dure for publication of tariffs. For such supervision 
and management of the process, it was necessary to 
have its own institution. And the author of the idea 
organized and headed the Department of Railway 
Affairs under the Ministry of Finance.
The Siberian Railway takes a special place in 
development of the Russian rail network in 19th 
century, and the name of Sergey Yulievich Witte is 
inscribed in gold letters in its construction. Transsib 
is still recognized as the longest railway on the 
planet.
In the early 1890s, full of ideas and energy, Witte 
began a rapid ascent to the top of the bureaucratic 
pyramid. In February 1892, he was appointed gover-
nor of the Ministry of Railways, but remained in this 
post for only six months. On August 30 he was ap-
pointed as the manager of the Ministry of Finance, 
and on January 1, 1893 –  the full-fledged finance 
minister.
A bright, original, ambitious man, he perfectly 
mastered the art of political intrigue, skillfully knew 
how to use the laws and traditions of the bureaucracy 
to achieve the set goals. It was with him that the influ-
ence of the Ministry of Finance on foreign policy, 
railway construction, professional education largely 
increased.
The wine reform, carried out by Witte, gave a 
tremendous increase in incomes (more than a million 
rubles went to the treasury daily). To approve the state 
wine monopoly, he traveled all over Russia.
Among the main achievements of S. Yu. Witte in 
the financial sphere is the monetary reform, which 
finally strengthened the credit of Russia and put it in 
financial terms on a par with other strongest Euro-
pean powers.
If we decompose the monetary reform into co-
existing elements, it will look like the following:
1) accumulation of gold reserves and introduction 
of gold money;
2) achievement of a favorable trade and settle-
ment balance;
3) fixing the exchange rate of the paper currency;
4) devaluation based on the existing ruble ex-
change rate;
5) introduction of new currency into circulation;
6) transformation of the State Bank into a central 
emission institution;
7) chasing new coins.
In January 1904, a war with Japan broke out 
completely unexpectedly. In May 1905, Russian so-
ciety was shocked by the terrible rout of the Rozh-
destvensky squadron in the Tsushima Strait. After this 
defeat, everyone understood that it was necessary to 
end the war by peace, this reached Nicholas II.
President Theodore Roosevelt proposed to con-
duct peace negotiations in the United States. After 
the refusal of diplomats, Witte was entrusted to ne-
gotiate with Japan. The Portsmouth Peace Treaty, 
concluded in a tense struggle on favorable terms for 
Russia, was another of his triumphs. Nicholas II was 
forced to recognize the merits of «not a diplomat» in 
Portsmouth, having granted him the title of count.
Returning after Portsmouth to St. Petersburg, the 
newly-born Count witnessed the growing revolution, 
as the main reason for which he considered the still 
unresolved peasant question. In fact, the events put 
the tsar before the choice: either to embark on the 
path of political reforms, or to find the right person, 
to clothe him with dictatorial powers, in order to sup-
press the unrest by force. Nicholas II instructed Witte 
to prepare a manifesto outlining the proposed re-
forms. On October 17, 1905, Nicholas II signed the 
manifesto, and on October 20 the highest rescript was 
issued on the appointment of Count S. Yu. Witte as 
Chairman of the Council of Ministers.
The first time after October 17, 1905, Nicholas II 
listened to the opinion of the prime minister, but as 
the «revolutionary» fear began to pass, the tsar 
ceased to reckon with S. Yu. Witte, began to act in 
parallel with him and even in secret from him. He, in 
turn, did not want to remain a semi-unnamed head of 
government and on April 16, 1906, was dismissed 
from the post of prime minister with all the due honors. 
After his resignation, however, he continued to remain 
a state secretary and a member of the State Council.
S. Yu. Witte was not understood and appreciated 
not only by his contemporaries. In the Soviet period, 
the attitude towards the Witte reforms was rather 
negative. The evolutionary path of development was 
rejected, the pathos of the revolution –  the «locomo-
tive of history» –  was confirmed as the only opportu-
nity to fulfill the age-old hopes of people, to give it all 
blessings immediately and irrevocably.
In the post-Soviet period, attention to his person-
ality has increased lawfully, the flow of publications 
has increased noticeably. The book written by my 
Moscow colleague about Witte as the railroader is a 
phenomenon of the same order. It expands and 
clearly shows the real contribution of an extraordinary 
man who was in his place at the right time for the 
country. •
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